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auf Grund der guten Ergebnisse der Erprobung des Funktionen
und des Fertigungsmusters des Kanalschubverbandes im Jahre-1963
und der theoretischen Untersuchungen hinsichtlich der Technik,
Technologie und Ökonomie des Schubbetriebes, wurde Anfang des
Jahres 1964 auf den Werften des volkseigenen Schiffbaus mit der
Fertigung von Kanalschubbooten und Schubprähmen begonnene Bereits
Mitte1964 konnten die_ersten serienmäßig hergestellten Schubfahrm
zeuge vom VEB Deutsche Binnenreederei in Dienst gestellt werdene
Neben dem Neubenprogramm wurde gleichzeitig eine erhebliche
Anzahl von Binnenschiffen konventioneller Bauart für den Schubm
betrieb hergerichtet, um auchciiese Fahrzeuge für die wirtschaftm
lichere Technologie des Schubbetriebes verwenden zu Könnens
Schleppkähne wurden zu besatzungslesen Schubkähnen umgebaut und
Schlepper, Motorgüterschiffe_und insbesondere motorisierte, mit
äunntrieben ausgerüstete Kähne erhielten Vorrichtungen
für die Fortbewegung von Schubprähmen und «kähnene
Durch diese Maßnahmen verfügte der VEB Deutsche Binnenreederei
in relativ kurzer Zeit über eine beachtenswerte Schubflotte, die
gsich in den kommenden Jahren weiter vergrößern wird»
Nachdem nunmehr der Reedereibetrieb über zweijährige Betriebs»
erfahrungen hinsichtlich des Einsatzes von Schubverbänden_verm
fügt, soll mit diesem Beitrag versucht werden, einen Überblick
über die wirtschaftlichen Ergebnisse der neuen Betriebsweise zu
vermittelna Der Verfasser ist sich darüber im klaren, daß zwei
Jahre Schubbetrieb noch nicht ausreichen, bereits eine exakte
quantitative aussage über den Nutzeffekt der Umstellung von den
konventionellen Betriebsweisen der Binnenschiffahrt auf den Schub“
betrieb zu finden; Neuartige Transportmittel und Technologien
sind meist trotz gründlichster Vorbereitungen noch mit'"Kinderm
krankheiten“ behaftet, Außerdem muß sich der Betrieb erst ein-
spielen; es müssen Einsatzerfahrungen gesammelt werden, denn
viele Probleme lassen sich erst durch die Betriebspraxis lösen»
Die Schubfahrzeuge kamen erst nach und nach zum Einsatz, so daß
nicht jeweils sofort eine gesamte Verkehrsrelation auf die neue
Betriebsweise umgestellt werden konnte. Das Nebeneinander unterm
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schiedlicher Betriebeweieen warf also Probleme auf. Vieles mußte
improvisiert werden, was später einmal_planmäßig verlaufen wird.
Doch um so.mehr sollte es notwendig sein, sich bereits heute mit
den wirtschaftlichen Ergebnissen des Schubbetriebes auseinander-
zusetzen‚ um einen Überblick über die Ergebnisse zu erhalten und
ansatzpunkte für künftige Verbesserungen zu finden.
Den folgenden Ausführungen liegen die Betriebsergebnisse des
VEB Deutsche Binnenreederei des Jahres 1965 zugrunde. Sie bezieu
hen sich in allen Fällen auf die volkseigene Binnenfrachtflotte.
1. Der Einsatz der Sohubverbände
1.1. Die Bestandsentwicklung der Schubflotte
Der VEB Deutsche Binnenreederei verfügte zum Jahresbeginn 1965
über:
54 Schubprähme mit insgesamt 21 321 t Tragfähigkeit
24 Sohubkähne mit insgesamt" .11_928 t Tragfähigkeit
5 Schubboote mit insgesamt 810 PS sowie '
8 Schubschlepper mit insgesamt 1 875 PS
außerdem waren 3 Motorgüterschiffe und
24 Z—Antriebskähne zum Schubeinsatz hergerichtet.





Weiterhin erhielten 11 Motorgüterschiffe und 8 Zmsntriebskähne
Schubvorrichtungen. e " 1
Danach verfügte der VEB Deutsche Binnenreederei am 31. Deeemm
ber 1965 über: 1
214 Schubprähme mit insgesamt 84-604 t Tragfähigkeit
29 Schubkähne mit insgesamt 115 041 t Tragfähgikeit
42 Schubboote mit insgesamt 7 230 PS
davon 37 Eanalschubboote ä 180 PS
3 Schubboote für Nebenwasserstraßen ä 90 PS
2 sowjetische Schubboote ä 150 PS sowie
„man
AO.Schubechlepper mit insgesamt 2 475 rs.
14 Motorgüterschiffe und 14 Z-Antriebekähne hatten Sehubverw
richtungene
Einen Überblick über die Bestandsentwicklung der Schubflotte
gibt die Abbildung 1. B r
Zu den obigen Zehlenengben ist zu bemerken, daß es eich bei‘
den_Schubprähmen und „booten in allen Fällen um Neubauten henm
delt, während die Schubkähne und «echlepper jeweils zum Schubm
eineatz umgerüetete konventionelle Fahrzeuge eind.'
Die zwei sowjetischen Sohubboote haben sowohl Schub“ ele euch
Schleppverrichtungen und wären eh eieh als Schubechlepper zu
kleeeifizierene De jedoch den Rechnungswesen dee Reedereibem
trieben lediglich zwischen "0riginel»Schubb5cten", "Origineln
Sehubprähmen“-und den eogenennten “UmrüeternÜ - hier jeweils als
Schubkehn oder Schubechlepper bezeichnet m unterscheidet, werden
im Verlauf dieeee Beitrages die zwei eowjetiechen_Beote den
Schubbooten zugerechneto
Aus der Bestandsentwicklung des Jahres 1965 iet zu ersehen,
deß der Zugang von Neubauten von Schubprähuen und „booten die
weitaus größere Bedeutung hattea Die Umrüstung von Schleppkähnen
und Schleppern ist dagegen spürbar zurückgegangen. Defür wurde
ellerdinge der Ausrüstung der Selbstfahrer mit Sehubtorrichtungen
nach wie vor die gleiche Beachtung geschenkte
Die Ursache für den Rückgang der Umrüstung von Schleppkähnen
'iet darin zu eehen‚ daß sich dafür nur noch eine begrenzte ihm
eehl von Kähnen ele geeignet ereiee: nachdem vor etlichen Jehren
bereite ein größerer Teil durch die Ausrüstung mit Zeintrieben
zu Selbetfehrern umgebaut werden war; Die noch im Betrieb beun
findlichen Sehleppkähne werden nach und nach eue den Verkehr ge-
zogen und durch Schubprähme ersetzte Die Umrüstung von Schleppern
wird dagegen nach in den nächsten Jahren erfolgen;
b
Bei den Selbetfahrern zeigt-sich wie auch bei anderen Schiffn
fehrtsnationen die Tendenz zum sehiebenden Selbetfehrero Die
B
Selbstfahrer führen heute in der Regel auf den Kenalreletionen
noch Schleppkähne im.inheng mit sich, um die Meechinenanlege














































wirtschaftlicher auszulasteng Künftig werden auchcdiese Kähne in
zunehmendem Maße durch besateungslose Schubprähne ersetzte wenn
vielleicht anfangs bei der dusriistung dieser Fahrzeuge mit Schuhm-
vorrichtungen noch der Gedanke der Schaffung einer Reserve an
Schubfahrzeugen für die Fortbewegung der Erähme bei etwaigen
Diskrepanzen zwischen den zur Verfügung stehenden Schubbooten
und Schubprähmen sowie wkähnen eine entscheidende Rolle spielte,
so wird doch heute gerade aus Gründen der Rationalisierung des
Selbstfahrerbetriebee die Umrüstung geeigneter Fahrzeuge weiter
fortgesetzte
i
Die steigende Bedeutung des_Schubbetriebes für den VEB Deutm
sehe Binnenreederei ist daraus.zu ersehen, daß sich der knteil
der besatzungelosen Lasteinheiten (Schubprähme und ekähne) an
der Tcnnage der Betriebsflotte1)von 1964 zu.1965 n jeweils im
Jahresdurchschnitt m von 3,3 % auf 17,? % erhöhtee Der Anteil
der Schubprähme an der Betriebsflotte betrug im Dezember 1965
bereits 25 %; außerdem waren zu diesem Zeitpunkt ca, 14 % der
hotorgüterschiffstonnage und 45 % der Tonnage der Zmdntriebs—
kähne für den Schubbetrieb hergerichtete "
‚ 1„2„ Die Verkehrsrelationen
Der Einsatz der Schubverbände erstreckte sich im Jahre 1965
vorwiegend auf Verkehrsrelationen im Bereich der Märkischen
Wasserstraßen„ Mit zunehmender Kapazität der Schubflotte ergab
sich die Möglichkeit, nach und nach bestimmte Verkehrsrelationen
völlig auf die neuartige Transporttechnologie umzustellen; Die
bis dahin dort eingesetzten Fahrzeuge konventioneller Bauart --
das waren besonders Schleppkähne und Zmhntriebsfahrzeuge m Wurm
i
den durch Schubfahrzeuge abgelöst und erhielten andere iufgan
bene -
Um möglichst hohe wirtschaftliche Effekte durch die Einfühm
-rung der Schubechiffahrt zu erreichen, wurden insbesondere Ver-
kehrsrelationen mit einem größeren kontinuierlichen Transport-
aufkommen und.einer relativ kurzen Transportstrecke ausgewählta
1) Betriebsflotte e Registrierte.Flotte ‚/. abgestellte (zumgroßten Teil stillgelegte) und vermietete Tonnage
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Dies gab die Möglichkeit, bestimmte Fahrzeuge ausschließlich auf
einer Relation in Pendelverkehr zwisehen dem Versand- und Empfangen
ert einzusetzen. Das bei kurzen fhrensportstreeken ungünstige Ver-
nhältnis von Fahre und Liegezeit verursacht bei den sehr personal"
aufwendigen knnnentienellen Betriebsweisen hohe unproduktite’War-
tezeiten der Besatzungen. Der Übergang auf den Verkehr mit beu
satzungsloseniLasteinheiten nußte deshalb besonders hier zu er-
heblichen Pereonaleinsparungen führene‘
Die Verkehrsreletionen, auf denen die Schubschiffahrt eingem
führt wurde, hatten allerdings vielfach den Nennteil‚ daß sich
der Güterstrom nur in.e:ber_Riebehng bewegt‚d„b„‚ daß erhebliche
Leerbewegungen der im Pendelverkehr eingesetzten Sehubfahrzeuge
erforderlich Werene Selbstverständlich galt das auch, wenn viele
leicht auch nicht ganz in so hohem Maße, für die vorher dort
eingesetzten konventionellen Fahrzeuge, die ja an keine bestimme .
te Verkehrsrelation gebunden waren, sondern über deren Einsatz
von Fall zu Fall entschieden wurdee
Zu den wichtigsten'Verkehrsrelationen der Schnbschiffahrt zähl-
_ten im Jahre 1965:
'
Niederfinow - Westberlin (Kies)
Elbekiesgruben bei Niegripp und Parey m Westberlin (Kies)
Königsewusterhansen m Berlin (Kehle)
Beesenlenblingen m Nienburg (Letten auf der Seele)
-Rüdersdorf 4 Eisenhüttenstadt u Berlin (Kalksteine und Kohle)
Dann sollen noch einige Beispiele genannt werden:
Auf der Relatien_Niederfinoe u Westberlin waren im September
1965 44_Prähme eingesetzt, die_rd. 38 ooo e Güter beförderten
und eine Leistung von rde 3c-10° tkm erbraehtene 60 Prähme bem
fanden_sich im gleichen Zeitebscbnitt auf der Reletion Elbekieem
graben — Weetberlin in Einsatz; die beförderte Gütermenge betrug
rd. 47 ooo t und die Leistung rde 5,9 a 105 tkme Auf der Seele
beförderten im selben Monat e eeähme rde-21 000 t Letten‚und ere
brachten eine Leistung ven 0,6 e 106 tkme
d
Auf der Odermßpreeewasserstraße wurden die Schubprähme und
mkähne vorwiegend durch Z-Antriebsfahrzeuge fertbeeegt, während
m 249 -
auf den aderen Relationen Schubboote und —sehlepper zum Einsatz
kamen„ Die Z—intriebsfahrzeuge waren jeweils an einen Sohubkahn
oder —prahm gekoppelt; die Sehubboote fuhren im Streokenverkehr
mit den Prähmen vorwiegend im Tandemverband, Teilweise wurde
allerdings anch bereits im Dreierverband gefahren. Die Bestre-
bungen laufen darauf hinaus, überall dort, wo es die Wasserstraw
ßen ermöglichen, künftig im Dreier— oder gar im Doppeltandemvern
-band zu fahren;
1,3, Die Organisation des Transportproeesses
Nachdem anfangs in der Einsatzlenkung der konventionellen
Flotte und der Schubfahrzeuge keine eesentlichen Unterschiede be-
standen hatten, wurde ab ipx-ii 1965 schrittweise mit dexf Bildung
von Meisterbereichen begonnen, um eine bessere Kbntrolle und Orw
ganisation des Transportprozesses der Schubflotte zu erreichen,
i
Die bis dahin gewonnenen Erfahrungen hatten gezeigt, das es sinn-
voll und notwendig ist, in der Organisation der Transportverbem
reitung und des Transportablanfs beim Einsatz besatzungsloser
l
Lasteinheiten grundsätzlich andere Sage zu beschreiten als bei
konventionellen Binnenschiffen mit Besatzung. Die Meisterbereiehe
nnfaßten zunächst jeweils eine gesamte Sehubverkehrsrelation mit
den ihr zugeordneten Fahrzeugen; Später erfolgte insofern eine
Änderung, als m je nach Zweckmäßigkeit - entweder eine gesamte
Relation (e.B; der Lettenpendel auf der Saäle) oder ein bestimme
ter abschnitt einer Verkehrsrelation (z‚B; die Spreemoderäwassern
straße bis Wernsdorf) einem Meisterbereich zugeordnet wurden, Im
"letzten Fall sind die Sehubprähme jeweils dem Meisterbereieh unm
terstellt, der als Abgangsbereich.gilt. -
Zu den Meisterbereiehen gehören:
deren Leiter, _
die Sehiffsbrigadan der im Bereich eingesetsten Sehubboote
und nschlepper,
eine Brigade für die technische Wartung und Pflege der
Prähme sowie i
Be— und Dntladebrigadsn.
Die Leiter der Meisterbereiohe organisieren mit Hilfe der
ihnen unterstellten Brigadiere die Transportvorbereitung und den
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Transportablanf und nehmen Einfluß auf die Umschlagetätigkeit.
Sie unterstehen unmittelbar dem Leiter_für Produktion der jewei»
‘ligen Betriebsstelle des VEB Deutsche Binnenreedereie
1e




und Kontrolle der planmäßigen Transportdurohn
Fahrt» und Bugsierarheit m sowie die Einfluß—
termingerechte Bem und Entladung der Prähmee
Die Betreuung der Prähne an den Umschlagplätzen„
Die Kontrolle der Prähnenhinsiohtlioh ihrer Betriebstüeh—
tigkeit sowie die Qrganisation und Durchführung der Pflege
und Wartungsarbeiten 4 dazu gehören anoh Kleinreparaturene
Die Sorge um die rechtzeitige Bereitstellung von Verbrauchs-
material sowie von Brennm und Treibstoffen.
Erahmpflegestellen befinden sich an den Schwerpunkten der
Meisterbereiche. Zum Beispiel bestanden Ende des Jahres 1965g
solche Eflegestellen ' -
‘
in Hennigsdorf (Relation Niederfinow u Westberlin)‚'
in Parey (Relation Elbe »'Westberlin)-und _
am Rummelsburger See in Berlin (für die im Berliner Raum
und auf der Spreemüderewasserstraße eingesetzten Brähme)e
Zu den Aufgaben der dort stationierten.Eflegebrigaden gehören
vor allen
die Durchsicht der'Prähme auf Schäden und Mängel,
die Beseitigung dieser Schäden und Mängel, ggfe die Überm_






die Durchführung von Reinigungs— und Eflegearbeitene
Die eiehtigeeed dnigeben der Be— und Entladebrigaden sind:
das anlegen, sblegen.und ggfe das Verholen der besatzungsä
losen Fahrzeuge an der Laden und Löschstel1e‚
B
die Kontrolle der Ladung,
die Kontrolle der Rrähne auf Schäden,
die Kontrolle des'1nventars„
m 221 «H
ggfe die Beleuchtung der Prähme en den Liegeplätzen sowie
die Mitwirkung bei der Herstellung der Besenreinheit der
Fehrzeugee E" "
Be— und Entladebrigaden bestanden im Jahre 1965 u„a‚ in Glinu
denbergs Niederfinoeg WestuBerlin9?Königs#Wusterheusen und Rüdersh
dorfe '
Der Ablauf des Transportprozesses mit Schubfahrzeugen erfolgt
speziell für jede Yerkehrsreletion nach vorgegebenen Teehnologiens
die jeweils die Anzahl der einzusetzenden Prähne„ deren Umlenfu
zeit und die Anzahl der sowohl im Streekendienst u auf bestimmten
Streckenebschnitten M als auch im Bugsierdienst einzusetzenden
Schubboote mit den dafür erforderlichen Zeiten festlegene Die
Schubboote befinden sich täglich im 12— bis 14stündigen Fehrtw
diensta -
Der Einsatz von Schubverbänden_enf Pendelreletionen hat sich
bewährt, jedoch wer es bisher kaum möglich, infolge der Diskontiu
nuität im Güteranfkommen einen fahrplenmäßigen Verkehr dureheum
führene ' '
In der Organisation des Einsatzes der Schubfahrzeuge gibt es
noch eine Reihe offener Probleme, die hier nicht weiter behanm
delt werden sellene ändere Tagungsbeiträge werden sich damit bem
fassene
_2„ Die wirtscheftlichkeit des Schubbetriebes
2919 Die Betriebs“ und Navigetionsflotte
Der VEB Deutsche Binnenreederei unterscheidet in der Abrechm
nung zwischen
a) der registrierten Flotte _
m allen dem Betrieb zugehörigen Binnenschiffen M,"
b) der Betriebsflette _ _
m allen zur Ortsveränderung von Gütern zur Verfügung
stehenden Fahrzeugen m und _
c) der Narigetionsflotte
m allen einsatzfähigen Schiffen der Betriebsflottee
n 222 -
Die registrierte Flotte soll hier außer Betracht bleiben, da sie.
anoh vermietete, abgestellte und stillgelegte Binnenschiffe entw
hält. Als nicht etnsatzfähig gelten Fahrzeuge, die infolge von
Beparaturen und vorübergehenden Einsatzbeschränkungen'sowie aus
meteorologischen und personellen Gründen zeitweilig nicht be-
trieben werden konnten» Dagegen zählen dazu nicht Fahrzeuge der
Betriebsflotte, die infolge von Ladungsmangel oder aus anderen
Gründen nicht beschäftigt wurden;
Die Betrieben und Navigationsflotte hatten im Jahresdurohy
schnitt 1965 folgenden Fahrzeugbestand (Transportranm):
Betriebgflotte Anzahl
volkseigene Flotte 698
davon Sohleppkähne 6 ‘ 315
Motorgüterschiffe‚ alt 35
Metorgütersehiffe, neu — _ 102
Z-Antriebskähne 91
Schnbprähme und —kähne 155
Navigationsflotte
volkseigene Flotte g 481
davon Schleppkähne 5 207
Ä
Motorgütersdhiffe, alt 21
Motorgüterschiffe, neu 791 Zwdntriebskähne
2
54















Verhältnis zwischen Betrieben und Narigationsflotte.
(Tonnage der Betriebsilotte = 100%)
volkseigene Flotte 68,7 %
davon Schleppkähne _ 65,0 %
Motorgüterschiffe, alt 60,6 %
=Motorgüterschiffe, neu 77,2 %
.Zmantriebskähne 57,8 %
Schubprahme und —kähne 76,3 %
„ 323 „
Die obigen Darstellungen der Narigaticnsm und Betriebsflette
dienen als Ausgangsbasis der folgenden Gegenüberstellung techm
niseheuirteeheftlicher Kennziffern und den daran enschließenden
Kostenvergleich der verschiedenen Transportmittel.
Das Verhältnis zwischen der Betrieben und Navigationsflotte
gestattet Rückschlüsse auf die Einsatzfähigkeit der einzelnen
Fahrneuggattungen. Wie noch an anderer Stelle gezeigt wird, waren
zunächst alle Binnenschiffe im Jahre 1965 aus meteorologischen
Gründen w besonders Wegen Schiffahrtssperren infolge Eis sowie
Hoch— und Niedrigwasser - erheblichen Einsatzbeschränkungen un+
terworfen. Von wichtigem Einfluß waren außerdem Reparaturen, die
naturgemäß bei den alten Fahrzeugen — den_Sehleppkähnen‚ den ine
folge der.größeren Umlaufzahl auch einem höheren Verschleiß unterm
worfenen Z#Antriebsfehrzeugen sowie den Motorgüterschiffen (Vor-
kriegsbanten) — größer ale.bei den Motorgüterschiffs-Neubauten
und den Schubprähnen und ukähnen waren, Die obigen Verhältnis-
zahlen veranschaulichen das eben Gesagte sehr deutliche Die re-
lativ hohen Ausfallzeiten, die durch die langjährige Nutzung
der alten Fahrzeuge bedingt sind, waren mit_ausschlaggebend für
das umfassende Neubanprogramm. Viele ältere Fahrzeuge wurden be-
reite durch Neubauten ersetzt; für den größten Teil der oben an-
geführten Tonnage wird das in den kommenden Jahren - insbesondere
durch Schubfahrzeuge - geschehen. Die noch folgenden Darlegun-
gen werden zeigen, wie gerade durch den Neubau von Schubverbänw
den bereits hierin wesentliche-Veränderungen.eintraten.
Die im Vergleich zu den eben genannten Fahrzeugen weitaus gerinn
geren Reparaturzeiten der Motorgüterschiffe und der Schubflotte n
besonders der Schubboote - sollten sich durch eine gut organisierte
Erhaltungswirtschaft allerdings auch nech.reduzieren lassen.
2.2. Die Leistungeentwicklung der Schubflotte
Die Flotte des VEB Deutsche Binnenreederei vollbrachte in den
Jahren 1964 und 1965 folgende Transportleistung: in
_ 1264 1365
Gütermenge 103t 6 970 7 972
.Leistuns: 1O6tkm 1 274 1 508
m 224 u
Die darin enthaltene Leistung der besatzungslosen Laeteinhein
ten (Schubprähme und —kähne)_betrug im gleichen Zeitabschnitt:
5 1 4364 1965
Gütermenge 103 t 5 382 6 1 750
Leistung 5106 tkn 5 26 128
Danach betrug der Anteil der Schubprähme und ukähne am Güter-
transport der volkeeigenen Binnenflotte: d
’
1 5 1364 T 1565
Gütermenge 595 % 22,0 %
Leistung
‘ 2,0 % 895 %.
Die mit Schubprähmen und mkähnen beförderte Gütermenge war
im Jahre 1965 4,5mal höher ale im Jahre 1964 und die tkmmLeim
etung stieg auf das Sfanhee Ebenso erhöhte sich deren Anteil an
der gesamten Jahresleistung beträchtliche
'
Die durchschnittliche Transportweite der mit Schubrrähmen und
wkähnen beförderten Güter lag im Jahre 1965 mit 73 km weit_unter
dem Durchschnitt der gesamten volkseigenen Binnenflotte (189 km)e
Dies ist darauf zuröckzuführens dafi sich der Einsatz der Schubm
fahrzeuge überwiegend auf reine Kanelrelationen erstreckte und
hier wiederum m aus Gründen der größeren Personalereparnis m
beim Übergang zur Schnhschiffahrt‚Verkehrsrelaticnen mit relew _
tiv kurzen Trensportstrecken bevorzugt-wurdene




Schubprähne d 1 331 112
Schubkähne
D 1 419 16
Einen Überblick über den monatlichen Gütertransport der geeanm
ten volkseigenen Binnenflotte und der Schubprähme und ukähne in
'
Jahre 1965 geben die Abbildungen 2 und 39 Die erheblichen Leim
etungsschwankungen der Reedereiflotte sind weniger auf eaisonu
bedingte Schwankungen des Transportbedafs der verladenden Wirte
schaft„'sondern weitaus mehr auf Schiffahrtssperren und mbehinm
derungen durch Eisbildung auf allen'Wasserstraßan und Hochm_und
_Niedrigwasser auf der Elbe und der Oder zurückzuführeng die zu
määäm
Äää. 2
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einer vollständigen oder teilweisen Einstellung der regelmäßigen
Sohiffahrt auf Teilstrecken führtene
S D
Dazu einige Beispiele: auf den Märkischen Wasserstraßen gab
es im Januar 5, im Februar-i8, im März 31, im November 11 und im
Dezember 21 Eistage; im Juni führte die Elbe an 18 Tagen und die
Oder an 21 Tagen Hochwassers
l
Die Transportmenge und mleistung der Schubprähme und nkähne
sind durch die Inbetriebnahme neuer Transportmittel ständig ge-
stiegene Sie sind geringeren monatlichen Schwankungen unterworm
fen als die Leistung der gesamten volkseigenen Binnenflotte‚ da
sich der Einsatz der Schubfahrzeuge vorwiegend auf die Kanalrem
lationen erstrecktee Allerdings war der Einsatz-der Schubfahrm
zeuge weitaus mehr als der anderer Transportmittel durch Eis—
bildung auf den Wasserstraßen behindert; Dies zeigt_sich im
verleer der Leistungskurven der_Abbildungen ä und 3, ist aber
noch viel deutlicher aus den Abbildungen 4 und 5 zu erkennen, in
denen der Anteil der Transportmenge und mleistung der Schubprähme
und -kähne an der monatlichen Leistung der gesamten Reedereiflote
te im Jahre 1965 dargestellt iste Der Anteil an der Gesamtleistung
Wuchs ständig, erlitt jedoch besonders im Märn aber auch zum Jahn
resendeg also zu Zeiten der.stärksten Eisbehinderungen, einen
beachtlichen Rückgangs
Wie bereits an anderer.Stelle erwähnt wurde, werden die-Schub»
prähme und Schnbkähne teils durch Schubboote und -schleppers teils
durch Selbstfahrer M Motorgüterschiffe und Zeantriebskähne m fort“
bewegt; Die folgende Tabelle gibt eine Übersicht über die Schuhe
leistungen der verschiedenen Fahrzeugarten der volkseigenen Bin-
nenflottee Dazu muß vorher bemerkt werden, daß diese Leistungen
im Rechnungswerk des Reedereibetriebes nicht als Güter-tkm, sonm
denn als Brutto—tkm ausgewiesen werdene Der Brutto—tkm (Brtkm)
ist eine Größe für die innerbetriebliche Kbstenverrechnunge lhm
liegen neben der Transportentfernung die Gütermasse sowie die Ei„
genmasse des geschobenen oder geschleppten Fahrzeugs zugrundee
Sowohl Lastfahrten als auch Leerfahrten werden nach Brtkm abgem
rechnet. _Die folgenden Leistungskennziffern sind deshalb nicht
mit-der oben ausgewiesenen Transportleistung der_Sohubprähme
m 228 «-
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und —kähne identisch. Ebenso sind auch die Leistungen in Brtkm
_der verschiedenen Antriebsfahrzeuge nur bedingt vergleichbar, da
«der Leietungseretellung unterschiedliche Leerfahrtanteile zugrun-
de liegen, die nicht bekannt sind, da in der Leietungserfaseung
keine Trennung zwischen Last—.und“LeerwBrtkm erfolgtee




Selbstfahrer, alt 138 0,1




Schubboote 6 109 574 66,8
sehubeehlepper 29 678 18,1
Insgesamt 163 989 100
Eine dominierende Stellung nehmen die Schnbboote und —schlepper
ein, die alleine 85 % der Schubleistung erbringen; Alle hier anf-
geführten Fahrzeugarten waren außerdem zum Schleppen von bemannm'
ten Kähnen eingesetzte babei hatte bei allen Fahrzeugen in kon-
ventioneller Bauart der Schleppeinsatz die größere Bedeutung; le-
diglich die Schubboote vollbrachten eine relativ geringe Sehlepp_
leistung, wie folgende Übersicht zeigt, in der der prozentuale
Anteil der Schubleistung an der gesamten Schlepp» und Schubleiu-







Die Schleppleistung der Schubboote in Höhe von 1 235.; 103 Brtkm
entfällt vorwiegend auf die zwei mit Schlepp— und 8chubeinriehtun—
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Schleppkähne M65 „. 2’-Antriebe Schubpräh
und dröhne
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Alle oben genannten Zahlenangaben_beziehen sich auf die_Nani—
.gationsflotte. Die älteren Motorgüterschiffe wurden nicht in den
‘Vergleich einbezogen, da sie für den Reedereibetrieb eine verhält-
nismäßig geringe Bedeutung haben. Der letzte Hinweis gilt auch für
die Mehrzahl der noch folgenden Berechnungen.
Die höchste Anzahl von Lastreisen erreichen die Selbstfahrer,
wobei Unterschiede zwischen den Motorgüterschiffen und den Z+An—
triebskähnen durch die größere Transportweite der Motorgüterschif-
fe sowie deren größere Tragfähigkeit (längere Beu und Entladezeiu
ten) bedingt sind. Relativ niedrig ist dagegen‘ die Anzahl der Last-
reisen der Schleppkähne, die, wie auch die Schubprähme und l
-kähne‚ technologisch bedingte Wartezeiten auf das Antriebsfahrw
zeug und eine geringere Fahrgeschwindigkeit haben, die die Reisen
dauer erhöhen. Außerdem ist zu berücksichtigen, daß sie von den
-Selbstfahrern und den Schubverbänden vielfach auf Verkehrerelee
tionen mit einem geringeren und oft diskontinuierlichen Trens-
portaufkommen verdrängt wurden.
Trotzdem die Schnbprähme und wkähne von allen Transportmitteln
die kürzeste durchschnittliche Transportweite haben, erscheint
die Anzahl der von ihnen im Jahre 1965 durchgeführten Lastreisen
zunächst verhältnismäßig gering. Beim Vergleich ist jedoch zu be—”"
echten, daß der Leerfahrtanteil dieser Bahrzeuge weit über dem
Durchschnitt der gesamten volkseigenen Binnenfrachtflotte liegt.
Im täglichen Flotteneinsatz werden allerdings auch Wartezeiten
des relativ billigen besatzungslosen Schubfahrzeuges viel eher in,
Kauf genommeng als-die eines mit.Besatzung fahrenden konventionel-
len Binnenschiffe. Immerhin sollte auch der Umlaufzeit der Schub-
prähme und —kähne Beachtung geschenkt werden, dann die Zeiten
dürften sich durch organisatorische Maßnahmen noch senken lassen.
Die Auslastung der Tragfähigkeit ist vorwiegend van der Fahr-
zeuggröße (Tiefgeng)„ vom Fahrtgebiet (Strom oder Kanal) und von
der Gutart abhängig. Ein Vergleich.der Durchschnittswerte der
verschiedenen Fehrzeuggattungen ist hier nur bedingt möglich, da
im Einsatz und in den Transportaufgaben erhebliche Unterschiede
bestanden. Die bessere Tragfähigkeitsauslastung der Schubprähme'
und -kähne ist vor allem auf den vorwiegend auf Kanalrelationen
m235m
-beschränkten Einsatz - was übrigens auch für die Zmintriebskähne
gilt - und auf den geringeren Tiefgang der Prähme (1985 m) zurück“
zuführen. e
'
Die Produktivitätskennziffern Transportmenge bzwe Transport-
leistung je Tag und Eichtonne werden im wesentlichen durch die
eben erläuterten Ksnnziffern bestimmte
2„4„ Die Baupreise
Sehr günstig fällt der Vergleich der Baupreise zugunsten des
Schubverbandes aus. Die einfachere Bauart und_susrüstung der
Schubprähme bewirken-eine beträchtliche Senkung des Baupreises,
der erheblich unter den Preisen herkömmlicher Transportmittel
liegt; Wird.z‚B; der Baupreis je Tragfähigkeitstonne des Schlepp-
kahns gleich 100 gesetzt, so beträgt der Preis des Sohubprahms -
49 und der Bruttowert des zum Schubkahn umgerüsteten Schleppkahns -
82e Dagegen gibt es allerdings_zwischen den Preisen der Kanal-
schubboote (KSB 190) und Schleppern gleicher Größenordnung keine
nennenswerten Unterschiedee
Die erheblichen Baukostenunterschiede soll der folgende Ver-
gleich der Baupreise der Motorgüterschiffsneubauten und des Kap
nalschubverbandes M letzterer in verschiedenen Varianten — vor
Augen führen. Der Baupreis wurde auf die Tragfähigkeitstonne‘bezo-
gene_
"Wird der Preis des Motorgüterschiffes gleich 400 gesetzt, so
‘beträgt der Preis des Kanalschubverbandes
als Tandemverband = 6’! und
als Dreiefverband = 47,
Wird die Trennung des Schubbootes von den Prähmen während deren
Hafenliegezeit berücksichtigt, und auf ein Schubboot entfallen
s4 bzw. 6.Prähme (das Verhältnis ist in der Regel noch günstiger),
verringert sich der spezifische Baupreis
l
beim Tandemverband auf 40 und
beim Dreierverband auf 33, bezogen
auf den Preis des Mctorgüterschiffes. Allerdings hat das Motorgü-
terschiff eine höhere Produktivität je Tragfähigkeitstonne, so
daß sich die obengenannten Kennziffenn etwas zugunsten des Motor»
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güterschiffes verändern.
Der geringere Banpreis der Schubverbände_hat vor allem positi-
ve Auswirkungen auf die Selbstkosten und auf die Höhe des für
die Bereitstellung der Transportmittel erforderlichen Grundmittelm
fonds des volkseigenen Reedereibetriebes, wie die noch folgenden
Ausführungen zeigen werden; ’
1 1
2.5, Die Selbstkosten
Zum besseren Verständnis der folgenden Darstellung der Bee
triebskssten des Sohubbetriebes sollen zunächst einige darin An-
wendung findende Begriffe erläutert werden.
1
Die Reederei unterscheidet in der Kostenrechnung - entsprechend
der Selbstkostenanordnung Verkehr vom 13. Mai 19631)» zwischen
l
4 in sich nach Kostenarten gegliederten Kbstenkomplexen (KK),
und zwar zwischen 1 ' 1
KK 1 = variable direkte Grundkosten,
KK 3 =-konstante Kosten, - ’ ' -
KK 4 = planbare, nicht kalkulierbare Kosten (z.B. auch Kosten
für vermietete und verpaohtete Grundmittel) und
nicht planbare, nicht kalkulierbare Kosten (Kosten aus
schlechter Lsitungstätigkeit und sonstige Verluste;




Unter dem KK.1 werden die sich abhängig vom Leistungsvolumen
entwickelnden Kosten erfaßt; dagegen fallen unter den KK 3 die
vom Leistungsvolumen unabhängigen Kosten. Der KK 1 hmfaßt insbe-
sondere die Kbsten für Brennm, Treib— und Schmierstoffe, Schiffm
fahrtsabgaben und leistungsabhängige Löhne, 1
Zum KK 3 gehören vor allem Abschreibungen — die gänzlich als
zeitabhängig angesehen werden —, Kosten für_sämtliche Instendm
setzungs— und ehaltungsarbeiten, Instandhaltungs- und Verbrauchs-
material — ueae auch Heizstoffe —, Personalkosten, Kosten für die.
Lehrlingsausbildung und Gemeinkosten für die Verwaltung, Lenkung
und Leitung des Betriebes,
4) Gesetzblatt der DDR, Teil II, Berlin, den_6‚ Juni 1963,"Nr„48
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wie aus der Aufzählung der den_zwei Kostenkomplexen zugeordn
neten Kosten_zu ersehen ist, werden die gesamten Abschreibungen
(für den Ersatz der Produktionsmittel) und die gesamten Instandm
setzungsm-und Instandhaltungskosten den leistungsunabhängigen
Kosten zugerechnet, obwohl beide Kbstenarten in ihrer Höhe zu
einem gewissen Grade von der Leistung beeinflußt werden, auch die
übrigen Kosten des KK 3 — etwa die Persunalkosten'm sind auf kei-
nen Fall als konstant anzusehen, sondern zum Teil von der Produkm
tionsstufe abhängig. Die Personalkosten werden z„B. dadurch bem
stimmt, ob die Transportmittel eingesetzt werden, zeitweilig stille
liegen — wie etwa während des Winterstandes - oder im Eine oder
im Mehrschichtenbetrieb genutzt sinds
Kostentheoretische Erörterungen sollen an dieser Stelle nicht
weiter verfolgt werden, jedoch schienen diese Hinweise für die
Bewertung der folgenden Ergebnisse der Kostenanalyse erforderlich
zu'seina
In der Eostenstellenreohnung unterscheidet der Reedereibe-
trieb zwischen folgende Kbstenstellen, die als Hauptkostenstellen
geführt werden:
“ Schleppkähne-






Die Schlepper werden als Hilfskostenstelle abgerechnet._Sie
werden sowohl zur Fortbewegung volkseigener als auch anderer
Fahrzeuge eingesetzt. Ihre Kosten werden entsprechend der Nutzung
verrechnet; Die volkseigenen Sohleppkähne werden in den KK 1 und
KK 3 mit den entstandenen Schleppkosten n der volkseigenen und
anderen Schlepper u belastete
‘
r l
Soweit die Motorgüterschiffe und Zeintriebskähne Schlepp- und
Schubleistungen sowie die Schubboote und —schlepper Schlepplein
stungen vollbringen, werden die dabei entstandenen Kosten zwi-
schen den Kostenstellen (Fahrzeugen) im KK 1 verrechnet n jeweilsKostengutschrift und ebelastung.
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Eine Trennung in den Kostenstellen zwischen alleinfahrenden,
schleppenden oder schiebenden Selbstfahrern erfolgt nicht, denn
dies wäre in der Praxis schwer möglich, da_ ein bestimmtes Fahr-
zeug teils ohne, teils aber auch mit anhängen bzw. mit Schuhfabr-
zeugen fährt} e '
i
Es muß darauf hingewiesen werden, daß die aus der Betriebsabm
rechnung zur Verfügung stehenden Werte die Khsten bestimmter
Schiffsarten widerspiegeln, nicht dagegen die Kesten bestimmter
Transperteinheiten.
Eine Kostenträgerreehnung, in der die verschiedenen Transport;
produkte bzw; Transpcrtrelaticnen als_Kcstenträger betrachtet
werden, bestand im Jahre 1965 noch nicht, Die Kbsten je Leistungs-
einheit, und zwar je tkm, wurden lediglich durch die Divisionen
kalkulation für einzelne Fahrzeugarten ermittelte Inzwischen werden
jedoch bereits wichtige Verkehrsrelaticnen gesondert abgerechnete
Die nunmehr folgenden Berechnungen basieren auf Istwerten der
Kostenrechnung des volkseigenen Reedereibetriebes und erstrekw
ken sich auf die Khstenknmplexeofl und 3, die in ihrer Summe die
kalkulierbaren Kosten m die hier der Einfachheit halber als
Selbstkosten bezeichnet sind m ergebene Die Khstenkomplexe 4 und 5
fanden in keinem Falle Berücksichtigung, da diese lediglich Ein»
fluß auf das Betriebsergebnis haben, aber nicht typisch für die
unterschiedlichen Fahrseugarten und Betriebsweisen sind.
21a eeibstlsoaten_dsr.?ebezaueaatea_
Der folgende Vergleich gibt zunächst einen globalen Überblick
über die Selbstkosten verschiedener Fehrzeugarten des VEB Deut-
sche Binnenreederei. Die Kosten werden relativ dargestellt, wo»
bei als Basis die Kosten des Motorgüterschiffes, Neubau,.gelten,
Un eine annähernde Vergleichbarkeit der Kosten zu gewährleisten,
sind die leistungsabhängigen Kasten (KK 1) auf den Tonnenkilomen
ter [tkm] und die leistungsunbhängigen Kosten auf den Tonnagen
tag [td] — Eichtonnege der Betriebsflctte multipliziert mit den
jährlichen Einsatstagen m bezogen werden; d
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Die Selbstkosten der verschiedenen Transportmittel gliedern
ten sich in Jahre 1965 folgendermaßen in leistungsabhängige und
leistungsunabhängige Kbsten:
KK 1 KK Q
Sohleppkähne z 34 % 66'%
MGS, neu s 39 s u 61 95Z-Antriebe 29 % 71 %
Schubprähne und mkähne 34 % 66 %




_Schubprähme und ekähne 101
U
Die obige Gegenüberstellung zeigt keine erheblichen Differen-
zen zwischen den Selbstfahrern und den Schubprähmen und -kähnens
Ungünstiger liegen allerdings die Schleppkähnee
Beim.Vergleich muß jedoch bedacht werden, daß diese Werte nur
mit gewiesen-Einschränkungen vergleichbar sind; Die Fahrzeuge
wurden unter den unterschiedlichsten Bedingungen auf unterschied-
lichen Verkehrsrelationen eingesetzt, die Auslastung der Tragfän
higkeit war jeweils eine andere, wie auch alle Fahrzeuge im Jah-
resdurchsohnitt einen unterschiedlichen Leerfahrtanteil hatten,
der z‚B. bei den Schubverbändeu, die besonders auf Pendelrelatio»
„ nen eingesetzt waren, weit über den Durchschnitt der anderen
Fahrzeugarten lag; Die leistungsabhängigen Resten bewegen sich
auch nicht proportional.zur Transportleistung.
Soweit die Auslastung der Tragfähigkeit verbessert und die
installierte Antriebsleistung der Transportmittel mit Eigenanm
trieb ratidueller genutzt wird, terringern sich die Kbsten des
KK 1 je Leistungseinheite Der verstärkte Einsatz von Selbstfahs
ren zum Schleppen von Kähnen und zum Schieben von Schubprähmen
und -kähnen sowie eine bessere Ausnutzung der Sohubboote‚ inden
das Schubboot nicht zwei sondern drei Prähme im Verband beförm
dert, führt zu einer Verminderung der leistungsabhängigen Kosten
-2#0—
selbsfkasfen verschiedener‘ Transparfimi
des FEB muäsche Binnenreederei, im Jahre 5.955
Letistungsabivängrge Kosten je Tonnenkiiomeüer
103 7E
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Schleppkähne V was z -enfr€ebe Schubprähme% und Jcährve








je tkm in ihrer absoluten Höhe.
Zu den leistungsabhängigen Kosten_kann also abschließend fest-
gestellt werden‚ daß die Kostenrechnung des Reedereibetriebes im
"Jahre 1965 keine wesentlichen Unterschiede zwischen den Schub-
verbänden und den Selbstfahrern erkennen ließ. Trotz aller gel-
tend_gemachten Einschränkungen dürfte diese Aussage für das Jahr
1965 in der Tendenz stimmen.
l
Eeisiveesusaähäsiseßesäeat
Dem folgenden Vergleich der leistungsunabhängigen Kosten je
Tonnagetag wurde generell allen Transportmitteln eine jährliche
Einsatzdauer von 300 Tagen zugrundegelegt. Die tatsächliche Einw
satzdauer wie auch die Auslastung, die im Jahresdurchschnitt bei
den verschiedenen Fahrzeugarten recht unterschiedlich waren, sind
nicht berücksichtigt werden. da. es hier zunächst auf einen Vern
gleich der_spezifischen Kbsten verschiedener Transportmittel ankommt.
Die Kosten des KK 3 je td betrugen bei den verschiedenen Fahr»




Schubprähme und -kähne- 33.
Bei diesem Kostenknmplex zeigen sich erhebliche Kostenunteru
schiede. Die Schubprähme — die auch mit den leistungsunabhängigen
Kosten der Schubboote und Schubschlepper belastet sind - liegen
in ihren Kosten weit unter denen der knnventionellen Transportmit-
tel. Die einfachere Bauart der Fahrzeuge und der Verzicht auf Be-
satzung führen zu beachtenswerten Kosteneinsparungen. Die lei-
stungsunabhängigen Kbsten-haben an den gesamten Selbstkosten —
wie eingangs dieses Abschnitts gezeigt wurde — einen größeren An—
teil, das heißt also, daß die hier ausgewiesenen Kostenuntern
schiede zwischen den Schubprähmen und -kähnen und den Fahrzeugen
konventioneller Bauart bestimmend für die wirtschaftliche Uberm
legenheit der Schubschiffahrt gegenüber den herkömmlichen Bew
triebsweisen sind. "
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Bei der Bewertung der Kbstenrelationen zwischen den Selbst-
fahrern und den anderen Transportmitteln ist zu berücksichtigen,
daß die Kosten lediglich anf den Tonnagetag bezogen wurden. Bon
eonders das alleinfahrende Motorgüterschiffi aber auch der alleinsnl
fahrende Zekntriebskehn,haben eine höhere Fahrgeschndndigkeit
und jährliche Umlanfzahl als die anderen_Transportmittel und hae
ben.anch bei ähnlicher Fahrzeuggröße in der Regel eine höhere
Tonnageproduktivität. Würden die leistungsunabhängigen Kosten
auf die Kapazität bezogen, wären die Unterschiede zwischen den
Kosten der Transportmittel geringer, trotzdem bliebe die Über-
legenheit der Schubfahrzeuge erhalten.
Weiterhin ist darauf hinzuweisen, daß die oben ausgewiesenen
Kennziffern nur für die verschiedenen Fahrzeugarten gelten„ Der
Selbstfahrer wird hier praktisch als alleinfahrendes Fahrzeug
betrachtet, dann er erhielt für Schlepp- und Schubleistungen
entsprechende Kostengutschriften‚ die seine gesamten Kosten des
KK 3 verringerten; Die obigen Zahlenangaben gelten deshalb nicht
für den im Sehubeinsatz befindlichen Selbstfahrer.
Kostenstruktur
Das Verfahren_der Verrechnung der Kosten der Schlepper sowie
der Schlepp- und Schubleistüngen der Selbstfahrer wie auch der
Schleppleistungen der Schubboote und uschlepper läßt nicht exakt
die Struktur der oben genannten Kosten der Komplexe 1 und 3 erken-
nen. Der Vollständigkeit halber soll sie erwähnt-werden, ohne daß
allerdings die Kostenstruktur der verschiedenen Fahrzengarten
"voll vergleichbar iäte Das gilt in erster Linie für den'Vergleich
des Schleppkahns mit den übrigen Transportmitteln, da sowohl in
KK 1 als auch im KK 3 die verrechneten Sohleppkosten gesondert
erscheinen und an_sich den verschiedenen-Kbstenarten anzulesten
Wärefl o l ' =
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Anteil der wichtigsten Kcetenarten an den gesamten leietungsab„
hängigen Kbeten [%] ' '
" Schub-T“iägä:PP" uns Z—Antriebe Eiäfi ä:1„
Brenn-, Treib» und
Schmierstoffe ‚ 0,3 67,3 60,0 65,72
'Schiffahrteebgaben 11,5 22,5 e ,10,7 10,7
leietungsabhängige Löhne 21,7 24,4 35,4 36,4
rerrechnete Schleppe.
leietungen 65,2 ,/. 16,5 i 5/. 6,8 e/e 1395
Anteil der Wichtigsten Koetenerten an den_leistungsunabhängigen
Keeten %
Mieten, Abschreibungen, e 24,2 g 47,6 . -46,1 36,7Instandhaltung und _
und Instendhaltungematerial
Löhne und soziale Kosten 27,2 22,8 24,5 25,2
verrechnete Hilfeleistun- 5
gen 21,5 1,0 0,9 2,9
_ Gemeinkosten 15,7 15,4 45,9 ' 27,0
goetenvergleich zwischen den Schleppkähnen, Schubprähmen und
Schnbkähnen ' -
11 ab an t j —| du x 1 an & —_ 1 1 X j ‘1 1 1 3 x 1' CD j xi j 1 3 3 1
In folgenden Vergleich sollen die Kosten des Transportrenme
gegenübergestellt werden. Der Vergleich erstreckt sich auf die
Fahrzeuge ohne Eigenantrieb, also auf die Schleppkähne,_Schubw
prähme und Schubkähne des VEB Deutsche Binnenreederei. Die mit
einem eigenen Antrieb versehenen Selbstfahrer bleiben hier unbe-
rücksichtigt, da ihre Kosten in diesem Falle mit den Kosten der
eben aufgeführten Transportmittel nicht-vergleichbar sind.‘
In den bisher durchgeführten Berechnungn,waren_in den Kosten
der eben genannten Fahrzeugarten auch die verrechneten Kosten der
Antriebefehrzeuge enthalten. Diese Kosten sollen hier nicht be-
rücksichtigt, sondern später gesondert betrachtet werden, um die
Gründe der wirtschaftlichen Überlegenheit der Schubschiffahrt ge-
gegenüber den herkömmlichen Betriebsweisen klarer erkennen zu
könnene '
1)einechl. Schnbbocte und —echlepper
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Die leistungsabhängigen Kosten (KK 1) der drei Fahrzeugarten
bezogen auf die Transportleistung betrugen im Jahre 1965 (als Bar











Die Kosten sind auch hier wieder auf 300 Einsatztage im Jahr‘
bezogen'worden‚ um Unterschiede in der jährlichen Einsatzdauer,
die bei den relativ alten Schleppkähnen erheblich geringer war,
auszugleichen. Ebenso wurde durch die Wahl des Tonnagetages als
Bezugsgröße der Kosten die Auswirkung der unterschiedlichen Aue.
lastung der Tragfähigkeit der Fahrzeuge aufgehoben; denn es sollen
ein Vergleich der Wirtschaftlichkeit unterschiedlicher Transport-
mittel erfolgen und die nicht für das Transportmittel typischen
K0stenbeeinflussungsfaktoren so weit wie möglich ausgeschaltet
werden._Gemeinkosten sind in den obigen Angaben nicht enthalten,
da ihre Verrechnung bei den verschiedenen Transportmitteln unterm
schiedlich-gehandhabt wird. Das gleiche gilt für verrechnete ei—'
gene Hilfeleistungen.
Der Vergleich weist_in-beiden Kostenkomplexen erheblich gerinw
gere Kosten der besatzungslosen Lasteinheiten ans. Dies gilt ganz
besonders für die leistungsunabhängigen Kosten, deren Anteil an
der Summe der Kosten beider Kostenkomplexe bei den Schleppkähnen
78 %, bei den Schubprähmen 73 % und bei den Schubkähnen 81_% be-
trägt.
In den Kosten der Schubfahrzeuge sind u.a. die Löhne der Pfle-
ge— und Umschlagsbrigaden der Meisterbereiohe enthalten. Der Ann
teil der Löhne betrug bei den Schleppkähnen im KK 1 62,0
KK 3 38„8_%‚ bei den Schubprähmen 37,5 % bzw. 21,? % und bei den
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Schubkähnen 47,6 % bzw. 14,5 %.
dingt die beträchtlich geringeren Gesamtkosten der Schubfahrzeuge
zu beachten, d,h;, die eben genannten Relativzahlen haben ein un-
terschiedliches Gewicht; Mitentscheidend für die_erheb1ichen Kosten»
vorteile-der Schubschiffahrt ist die Tatsache des Einsatzes be-
satzungsloser Lasteinheiten,wie der folgende Vergleich zeigt, in
dem die_Löhne und die Tonnage als Relativzahlen (Basis z Schlepp-
kähne) dargestellt sind:_
Gesamte Lohnsumme
Bei diesem Vergleich sind unbeu
Donnage der
Betriebsflotte
.Schleppkähne . 100 - 100
Schubprähme 4,1 28,7
Schubkähne 1,1 7,1
Das Ergebnis des Kbstenvergleichs zwischen den Kähnen und
Schubfahrzeugen wird allerdings dadurch etwas verzerrt, daß alte
Fahrzeuge mit neuen Transportmitteln_verglichen wurden, Die
p Schleppkähne hatten um ca. 40 % höhere Kosten je Tonnagetag für
Abschreibungen und Reparaturen als die Schubprähme_(beide Kosten-
arten konnten leider aus abrechnungstechnischen Gründen nicht ge-
trennt werden). Bein Ansatz der Kosten von Schleppkahn—Neubauten_
würde-sich das Ergebnis zugunsten der Schleppkähne etwas verbessern,
die erheblichen wirtschaftlichen Vorteile_des Schubprahms würden
jedoch nach wie vor bestehen bleiben, was z.B. sehr deutlich der
Vergleich der Personalausgaben unterstrich,
Der Schubkahn liegt kostenmäßig ungünstiger als der Schubprahm,'
Die Ursachen dafür sind vor allem darin zu sehen, daß der Schub-
kahn ein älteres, zum Schubbetrieb umgerüstetes Fahrzeug konvenm
tioneller Bauart ist, und dadurch trotz der Umrüstung in mehre-
ren Positionen ähnliche Kosten wie beim Schleppkahn auftreten.
Hinzu kommt, daß im vergangenen Jahr an einigen Fahrzeugen größere
Generalreparaturen erfolgten,
gelbgtgogtgn;der_Sghlepper_ugd_Sghubbogtg
Der nachstehende Vergleich gibt einen Überblick über die Kosten
der Antriebsfahrzeuge — Schlepper, Schubböote und Schubschlepper,
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Erozentualer Anteil wichtiger Kostenarten an den Selbstkosten der
Antriebsfahrzeuge:
_Brennu und Abschrei— _
Treibstoffe bungen‚ In— Löhne
standhaltung




d. märke‘Wasserstr. 36,9 19,5 30,8






Schubschlepper p 40,6 19,6 29,4
Werden die wichtigsten Kostenarten (bezogen auf die Brtkm) der ge-
samten Schlepper gleich 100 gesetzt, so betragen die Kosten der
anderen Antriebsfahrzeuge:
- Schlepper im Gebiet der
märk,'Waäserstraßen 72,8
’ - 77,7 88,2
Schnbboote.und -schlepper 99,1 95,0 129,2
aeven Schubbocte 405,3 100,8 5 152,0
Schdbschlepper- . 88,4 86,0 92,2
werden die leistungsunabhängigen Kosten (KK 3) auf den ES—Tag
(Psd) der Betriebsflotte und die leistungsabhängigen Kosten (KK 1)
auf die Leistung bezogen, ergibt sich folgendes Bild (Kosten der
Schlepper = 100): ’
'
i„.247 e.
KK 3 KK 1
MDNzPSd MDN[Brtkm _
Schlepper, insgesamt" 100 c S 100
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Gemeinkosten wurden in den obigen Berechnungen nicht-berückm
sichtigt; ebenso die Kosten für Leistungen Dritter. Für die letzte
Gegenüberstellung standen leider keine Zehlenangaben für die in
Ksnelgebiet zwischen Elbe und 0der_eingesetzten Schlepper zur Vorm
fügung, die an sich mit den Kanelschubbooten vergleichbar särene
Aus der zuerst aufgeführten Gegenüberstellung ist zu ersehen,
daß die auf den Ertkm bezogenen Kosten der Schubboote über den
Durchschnittskosten aller Schlepper liegen; Der Unterschied zu
den in Kanalgebiet eingesetzten Sohleppern ist soaer recht erhebe
lieh, Vor allem haben die Schubboote höhere Ausgaben für Löhne
und auch für Brenn- und Treibstoffe je Brtkm als die Schlepper,
Dagegen fällt der Kostenvergleich zwischen den Schubschleppern
und den Schleppern weitaus günstiger ause Die Schubschlepper sind
ungerüstete Schlepper und hatten im vergangenen Jahr auch beträchtm
liche Schleppleistungen vollbracht, die seit höher als ihre Schuhe
leistungen eerene Ihre Kosten liegen unter dem Durchschnitt aller
_Schleppere Allerdings erreichen auch sie nicht die niedrigeren
Kosten der Kanalschlepper, sondern liegen un'rde 10 % darübere
Verursacht wird das verhältnismäßig ungünstige Khstenbild, bea
sonders der Schubboote aber auch der Schubsehlepper, durch eine
schlechtere Ausnutzung der Schnb- bzse Schleppkepasität dieser
Fahrzeugee Die Schubboote und -schlepper haben zwar eine größere
Anzahl jährliche Einsatztage als die Schlepper, die spezifische
Schubm bzw. Schleppleistung_wsr im Jahre 1965 jedoch geringer,
wie folgende Gegenüberstellung zeigt:
47%eoo Brtkm/PSSchlepper
Schnbboote und mschlepper 44 000 "
deren Sehubboote 42 600 1 "
Schubschlepper 45 000 S
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Die Zahlenangaben beziehen sich auf die Navigationsflotte.
Die Leistung der Schlepper war um 12-% höher als die der Schub-
boote und um 6 % größer als die der Schubschlepper.
Es darf vermutet werden, daß die Unterschiede zwischen den
Schubfahrzeugen und Schleppern zum großen Teil auf die beträcht-
lichen Leerbewegungen von Prähmen zurückzuführen sind. Anderer-
seits bewegt aber auch der Schlepper im Schleppzug eine größere
Last als das im Verband mit zwei oder drei Prähmen fahrende Schubu
boote Allerdings ist die Fahrgeschwindigkeit des Schleppzuges auf
den Kanä1en_geringer als die des Schubverbandes‚ was wiederum ‘
dessen Leistung bezogen auf die Zeiteinheit verringert. Inwieweit
sich die Auswirkungen der eben genannten Faktoren kompensieren,"
ist nicht-bekannt. Leider fehlte das für eine exakte quantitas
tive Aussage erforderliche Zahlenmaterial.- '
Aus dem Kostenvergleich ist aber auch zu erkennen, daß die
Schubboote etwas höhere leistungunabhängige Kosten — bezogen auf
den PSnTag der Betriebsflotte — als die Schlepper haben.{
2969 Die iuswirkungen auf die Rentabilität des volkseigenen
Reedereibetriebes
Abschließend sollen die Auswirkungen der Einführung der Schub»
schiffahrt auf den volkseigenen Reedereibetrieb dargestellt wer»
e
dene In den bisher durchgeführten Berechnungen ging es besonders
darum, Unterschiede in der Wirtschaftlichkeit der verschiedenen
Transportmittel und fietriebsweisen heranszustellen; Aus diesem
Grunde basierten viele der Berechnungen auf Ausgangsdaten„ die
unabhängig von den tatsächlich erreichten_Ergebnissen für alle
Transportmittel in der selben Höhe angesetzt wurden m wie etwa
die jährlichen Einsatztage und die Anslastung der Tragfähigkeit n,
um weitestgehend den bezweckten Vergleich zu ermöglichenei Dabei
zeigte sich die hohe wirtschaftliche Überlegenheit der Schub-
schiffahrt. Tatsächlich ist jedoch der_Nutzeffekt der Einführung
der Schubschiffahrt für den Reedereibetrieb noch höherg Weil die
für die wirtschaftlichen Ergebnisse der konventionellen Fahrzeum




Die folgende Übersicht, in der jeweils die Gliederung der
Flotte,_des Gütertransports, der Selbstkosten und der Frachteinu
nahmen nach den verschiedenen Transportmitteln des VEB Deutsche
Binnenreederei im Jahre 1965 aufgeführt sind, läßt sehr deutlich
die Bedeutung der Schubschiffahrt für die Rentabilität des Ree-
dereibetriebes erkennen: 1
Angaben in %
Schleppn MGS MGS Z-An— Schubprähu
kähne alt neu triebe me u,-kähn
ne
Betriebsflotte 49,0 3,8 19,0 10,7 17,5
Beförderte Gütern
1 T i
mense 39,5 3,7 19,4 15,4 22:0
Transportleistung %2,8 3,9 _34,4 10,4 8,5
Fraohteinnahmen 42,1 3,9 31,7 11,4 10,9
— siehe dazu Abbildung 8 n
Die Kosten der Antriebskraft und verrechnete Schlepp— und
Schnbleistungen sind in den Selbstkosten der verschiedenen Trans»
portmittel enthalten,
Obwohl zwar der Anteil der Schnbprähme und nkähne an der gem
samten volkseigenen Betriebsflotte im Jahresdurchschnitt 1965
bereits 17,5 % betrug, entfielen nur 8,3 % der Selbstkosten auf
die Schnbfahrzeuge, Dieses günstige Verhältnis wird von keinem
der konventionellen Transportmittel erreicht, Allerdings ist
bei diesem Vergleich dieetsas höhere Produktivität der Motor».
gütersohiffe zu berücksichtigen,
' Das Verhältnis zwischen der Betriebsflotte und der Transporte
menge und Transportleistung ist dagegen bei den Schubprähmen nnu
günstiger als bei den Selbstfahrern, Die für dieses Ergebnis
' entscheidenden Gründe M z,B, der verhältnismäßig hohe Leerfahrtn
anteil u sind bereits an anderer Stelle erklärt worden, Zu beu
achten ist bei diesem Vergleich, daß in der Schubflotte weitaus























































Der Vergleich zwischen den Anteilen an den Selbstkosten und
den Frachteinnahmen der Schubprähme an denen des gesamten Reedem
reibetriebes fällt wiederum eindeutig zugunsten der Schubfahrm
zeuge ans, wenn auch im Einsatzgebiet und den Transportanfgaben
der verschiedenen Transportmittel, und damit auch in den Kosten
und Einnahmen beträchtliche Unterschiede bestanden, so kann doch
festgestellt werden, daß die Schubfahrzeuge in Jahre1965 die
rentabelsten Transportmittel des Reedareibetriebes raren. Sie
erbrachten den relativ höchsten Gewinn, wie die folgende Dar-
stellung des Verhältnisses zwischen den Kosten und Einnahmen
zeigt:
Schleppkähne 1 3 1,03
MGS, alte ,1 : 0,87
MGS, neu 1 3 1,20_
Z—hntriebe H 1 : 1,03
Schubprähme und \
-kähne ' 1 3 1,45
Aus der Tatsache, daß die in Dienst gestellten Schnbfahrzeuge
im wesentlichen die überalterten Schleppfahrzeuge ersetzten und
auch weiterhin ersetzen werden, ist zu erkennen, welche positiven
Ausw irkungen die Einführung der Schnbechiffahrt für den VEB Deut»
sehe Binnenreederei bereits hatte bzw. in den kommenden Jahren
haben‘ wird; in e
l
3, Schlußbetrachtungen
aus den Ausführungen der vorangegangenen Abschnitte war zu er»
sehen, welchen beachtlichen Anteil die Schubflotte bereits im
Jahre_1965 an der Tonnage und am Gütertransport des VEB Deutsche
Binnenreederei hatte. Der Einsatz der Schubverbände beschränkte
sich dabei zunächst überwiegend auf die Kenäle und kanalisierten
Flüsse. "Die Schubflotte wird in den kommenden Jahren weiter plann
mäßig vergrößert, und bald werden nach Abschluß der Vorbereitun-
gen auch Schubverbände in größeren Umfange anf den Strömen ver-
kehren. such den Fragen des Einsatzes'vdn Schnbverbänden anf
den Seewasserstraßen in unmittelbaren Küstenbereich wird besondem
re Aufmerksamkeit geschenkt, so daß sich in einigen Jahren die
Schnbschiffahrt auf das ganze Binnenwasserstraßennetz und diei
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durch das Haff und die Bodden führenden Seewasserstraßen erstrek—
ken wird.
Der Tatsache der Anwendung einer neuartigen Binnenschiffahrts—
technologie versuchte der volkseigene Reedereibetrieb durch eine
entsprechende Organisation der Transportvorbereitung und -ab-
wicklung gerecht zu werden. Die Organisation war im Laufe des
vergangenen Jahres noch Wandlungen unterworfen. Es fehlen auch
heute noch vielfach ausreichende Erfahrungen im Betrieb mit be-
satzungslosen Lasteinheiten‚ um bereits ein Optimum in der Trans-
portabwicklung zu erreichen. Bisher nicht gekannte Probleme er»
gaben sich nicht nur für den Beedereibetrieb‚ sondern genau so
auch für den Binnenhafen und für die verladende Wirtschaft, die
nicht mehr das mit einer Besatzung versehene Binnenschiff,'son—
dern den besatzungslosen Prahm vorfinden. -Alle diese Momente
beeinflußten selbstverständlich das wirtschaftliche Ergebnis der
Schubschiffahrt des vergangenen Jahres.
aus der Analyse der Ist—Kosten des Jahres 1965 der verschiede-
nen Transportmittel des volkseigenen Reedereibetriebes konnte
eine erhebliche Überlegenheit der Schubschiffahrt gegenüber den
herkömmlichen Betriebsweisen der Binnenschiffahrt festgestellt
werden. Die Wirtschaftlichkeit der Schubschiffahrt ist zwar noch
steigerungsfähig, aber bereits das Ergebnis des vergangenen Jah-
res bestätigt die Richtigkeit der Entscheidung zur umfassenden
Einführung der Schubschiffahrt auf den Wasserstraßen - zumindest
auf den Kanalrelationen m der Deutschen Demokratischen Republik.
Weder das moderne Motorgüterschiff - in der Alleinfahrt oder mit
Schleppkähnen im Anhang -, noch der ZnAntriebskahn‚ noch der
Schleppzug wiesen ähnliche Kostenvorteile wie der Schubverband
anf. Leider fehlten entsprechende Daten aus der Ist-Abrechnung,
um auch die Transporteinheit des schiebenden Selbstfahrers in
den Vergleich einzubeziehen. Der Schubeinsatz des Selbstfahrers
erhöht dessen Wirtschaftlichkeit und ist deshalb unbedingt im
Einsatz auf den Kanalrelationen anzustreben. ‘Er dürfte allere
dings bei den relativ geringen Transportstrecken nicht an den
Schubverband herankommen.-dem bereits die Trennung von Transport»!
ranm und Triebkraft entscheidende Vorteile bringt.
Eine Analyse der Selbstkosten den Sfi hubschiffahrt auf den vorn
schiedenen Verkehrsrelationen reg nicht mögliche da erst in diesemJahre wichtige Relationen aisfreeftdeetrager mittels Vor-
fahren der modernen Datenverarbeitung gesondert abgerechnet werden,
Entscheidende Bedeutung für diä Wirtschaftlichkeit der Schub-
schiffahrt hatten besonders die relativ geringen leistungsunabu
hängigen Kosten, aber auch die Igistungsabhängigen Kosten der Prähi
ms, die vor allem durch die einfachere Bauart und susrüstung sowie
den Verzicht auf.Besatzung bedingt sinde' Der Anteil der Kosten
der Prähme und Schubkähne an den Gesamtkosten der Schnbfahrzeuge
(Transportranm und Antriebsfahrzeuge) betrug rdo 43 %o
Der Baupreis des Kanalschubboots unterscheidet sich kaum von
dem eines Schleppers gleicher Leistung, und es hatte höhere Selbstm
kosten als die Schlepper, die vermutlich.auf die geringere Kam.
paßitätsaüslaßtunß zurückzuführen sind, Die relativ hohen Kom
sten des Schubbootes bewirkten, daß sich die leistungsabhängigen
Kosten des Schubverbandes kaum von denen der anderen Transportmitm
tel unterscheiden und die erheblichen Kostenvorteile allein durch
die geringeren leistungsunabhängigen Kosten erzielt wurdene
Die Einführung der Schubschiffahrt hatte einen positiven Einu
fluß auf den Beedereibetrieb.- Sie erbrachte_den relativ höchsten
Gewinn.-
Trotz aller beachtenswerten bisherigen Erfolge muß jedoch auch
nach Möglichkeiten zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit der
Schubschiffahrt gesucht Werden, wobei zu bemerken ist, daß die oft
zu global vorliegenden Daten entsprechende Schlußfolgerungen er»
schweren. -
M i
Eine Verbesserung der wirtschaftlichen Ergebnisse sollte vor
allem durch folgende Maßnahmen zu erreichen sein:
a) Durch eine Erhöhung der jährlichen_Einsatztage der Schubprähme-
und besonders der Schubboote. "Dabei sollte unbedingt der Orn
ganisation der Wartung und Pflege sowie des Reparaturwesens
die notwendige Aufmerksamkeit geschenkt werden;
b) durch eine Verkürzung der Um1aufzeiten‚ besonders der Schub-
prähme.
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Der Vergleich der durchschnittlichen jährlichen Umläufe der
’verschiedenen Transportmittel läßt Reserven vermuten. In die»
sem Zusammenhang sollte die gegenwärtige Organisation des Ein-
satzes der Schubfahrzeuge kritisch überprüft werden; dies gilt
besonders auch für die für verschiedene Relationen ausgearbeitew
ten Technologien. Dabei sollte auch dem fahrplanmäßigen Einsatz
der Schubbocte entsprechende Aufmerksamkeit geschenkt werden;
c) durch Vergrößerung der Verbandslängen. Die relativ hohen
Selbstkosten des Schubbootes (bezogen auf die Leistungseinheit)i
können z;B; durch den weitestgehenden Einsatz von Dreierverbän-
den zu einer erheblich besseren Kapazitätsausnutzung und zu
einer Senkung der Kosten des Schubbootes (je tkm) führen;
d) letztlich sollte auch die innerbetriebliche Datenerfassung
und -Verarbeitung verbessert werden w was bereits schon begon-
nen wurde w, um einen besseren Einblick in den Transportpro—
zeß und bessere Voraussetzungen für operative Maßnahmen zu er»
halten.
Über die Zweckmäßigkeit der technischen Konzeption des Schubboo-
tes und der Schubprähme können aus dem'Wirtschaftlichkeitsver—
gleich keine exakten quantitativen Folgerungen gezogen werden;
Immerhin sollte auf keinen Fall die Tatsache der relativ hohen
Kosten des Kanalschubbootes (je Leistungseinheit) übersehen wern
.den‚ die zwar durch eine bessere Kapazitätsausnutzung gesenkt werdenD können, aber sich dann trotzdem infolge ähnlicher Bau-, Instandei
haltungsn und Persanalkosten von Schleppern gleicher Leistung nur
geringfügig unterscheiden werdena Dieser Hinweis.gilt für das
Kanalschubboot‚ aber auch für die Konstruktion des Stromschubboo-
tese wenn vielleicht künftig — insbesondere nach Beseitigung ei-
niger Engpässe der Wasserstraße n auf den Kanalrelationen der Re-
gelverband aus dem Schubboot und drei Prähmen bestehen wird, dürf-
te das auf dem Strom vorwiegend der Deppeltandemverband‚ auf einin
gen Streckenabschnitten jedoch auch nur der Dreierverband S6ifl s_Er*
hebliche Unterschiede sind also in der Verbandsfcrmation_nicht zu
erwarten„ Dieser Vergleich sagt zwar allein noch nichts über die
vertretbaren Kostenrelationen zwischen dem Kaualschubboot und dem ‘
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künftigen Stromschubboot, aber er sollte Anlaß dazu geben, dem
Schubboot, das den größten mteil an den Kosten des Schubbetriebes
hat, verstärkte Aufmerksamkeit zu schenken,

